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(A1) Translate this text A traction-slip-controlled hydraulic vehicle brake system 
(10) has brake lines (17, 18) running between a dual-circuit brake master cylinder 
(13) and one wheel-brake cylinder each (19, 20), a cut-off valve (21) in the 
respective brake line (17, 18), a bypass line (24, 25) bypassing the respective 
cut-off valve (21) and a pump (30) in the respective bypass line (24, 25) to pump 
hydraulic fluid from the associated wheel-brake cylinder (19, 20) to the brake 
master cylinder (13). The pump (30) is designed for pumping hydraulic fluid from 
the brake master cylinder (13) to the wheel-brake cylinder (19, 20), as well. It is a 
rotary positive-displacement pump, in particular a vane pump. The pumps (30) in 
the bypass lines (24, 25) have a common reversing drive motor (38). The vehicle 
brake system (10) is designed for anti-blocking and automatic traction control 
operation without additional apparatus. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0001] Die Erfindung gent aus von einer schiupfgere- 
gelten hydraulischen Fahrzeug-Bremsanlage nach der 
Gattung des Patentanspruchs 1 . 
[0002] Es 1st schon eine solche Bremsanlage fur die 
Vorderachse eines Fahrzeugs bekannt (DE 43 42 918 
A1). Die Rader der Hinterachse werden elektromecha- 
nisch gebremst. Mit dieser Bremsanlage ist Blockier- 
schutzregelbetrieb moglich. Der hydrauiische Teil der 
Bremsanlage fur die Schiupfregelung ist sehr einfach 
aufgebaut; erkommtpro Radbremsemiteinem Magnet- 
ventil und einer Pumpe aus. Die kostengunstig hersteil- 
bare Bremsanlage ist insbesondere fur kleine frontge- 
triebene Fahrzeuge geeignet 

[0003] Aus EP 0 253 1 57 A1 ist eine schlupfgeregelte 
hydrauiische Fahrzeug-Bremsanlage bekannt, welche, 
abgesehen vom Absperrventil, der gattungsgemaBen 
Art entspricht und ferner eine drehrichtungsumkehrbare 
Pumpe besitzt. Anstelle des Absperrventils weist diese 
Bremsanlage einen hydraulisch Oder elektrisch schalt- 
baren DurchfluBbegrenzer auf. Mit einer derartig aus- 
gestatteten Bremsanlage ist Blockierschutz- und An- 
triebsschlupfregelbetrieb moglich, wobei die Dynamik 
der Regelung aufgrund der Funktion des DurchfiuBbe- 
grenzers eingeschrankt sein kann. AuBerdem erfordert 
jede Radbremse mit Schiupfregelung einen eigenen 
Pumpenantrieb. 

[0004] Es ist ferner eine Fahrzeug-Bremsanlage be- 
kannt (DE 39 09 167 A1), bei welcher im Bremskreis 
angetriebener Fahrzeugrader eine drehrichtungsum- 
kehrbare Pumpe angeordnet und uber 3/3-Wegeventile 
mit Bremsleitungen verbindbar ist, urn Blockierschutz- 
und Antriebsschlupfregelbetrieb zu ermoglichen. 
[0005] SchlieBlich ist aus WO-A-96/04159 eine hy- 
drauiische Kraftfahrzeugbremsanlage mit zwischen ei- 
nem Hauptbremszylinder und Radbremsen verlaufen- 
den Bremsleitungen bekannt, in denen jeweils eine Flu- 
geizellenpumpe angeordnet ist. Die Flugelzellenpum- 
pen sind durch einen gemeinsamen, nicht drehrich- 
tungsumkehrbaren Elektromotor antreibbar. Die Flugel- 
zellenpumpen sind jeweils mit einem magnetbetatigten 
Hubring versehen ; durch dessen Verstellung die For- 
derleistung und die Forderriehtung einstellbar ist. 

Vorteile der Erfindung 

[0006] Die erftndungsgemaBe Fahrzeug-Bremsanla- 
ge mit den kennzeichnenden Merkmalen des Patentan- 
spruchs 1 hat demgegenuber den VorteiL daB mit der 
vorgesehenen Pumpengattung sowohl Biockierschutz- 
als auch Antriebsschlupfregelung moglich ist bei anson- 
sten einfacher Ventiiausstattung, d.h. es ist iediglich ein 
Absperrventil pro Radbremszylinder erforderlich. 
[0007] Durch die in den Unteranspruchen aufgefuhr- 
ten MaBnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen und 



Verbesserungen der im Patentanspruch 1 angegebe- 
nen Fahrzeug-Bremsanlage moglich. 
[0008] Mit der im Anspruch 2 gekennzeichneten Aus- 
gestaltung der Fahrzeug-Bremsanlage ist einerseits im 

5 Blockierschutzregelbetrieb eine Minderung der Pulsati- 
on des Forderstromes der Pumpe und andererseits im 
Antriebsschlupfregelbetrieb ein ungedrosseltes Ansau- 
gen von Druckmittei durch die Pumpe gegeben, Im 
Blockierschutzregelbetrieb wird eine Gerauschminde- 

10 rung, im Antriebsschlupfregelbetrieb eine Verbesse- 
rung der Regeldymamik erzielt. 

[0009] Diese Vorteile werden ebenfalls bei der Wei- 
terbildung der Fahrzeug-Bremsanlage nach Anspruch 
3 erreicht, jedoch mit verringertem Aufwand. 

15 [0010] Mit der im Anspruch 4 offenbarten Verbesse- 
rung wird auch eine Verringerung der Pulsation des For- 
derstromes der Pumpe bei Antriebsschlupfregelbetrieb, 
bei Blockierschutzregelbetrieb jedoch ein ungedrossei- 
ter Druckabbau aus dem Radbremszylinder erzielt. 

20 [0011] Die MaBnahme nach Anspruch 5 vermeidet 
mit einfachen Mitteln bei fordernder Pumpe im Blockier- 
schutzregelbetrieb eine Unterdruckbildung im Rad- 
bremszylinder. 

[0012] Mit der Weiterbildung der Fahrzeug-Bremsan- 
25 lage nach Anspruch 6 wird im Blockierschutzregelbe- 
trieb bei Druckabbau im Radbremszylinder durch 
SchlieBen des gering federbeiasteten oder federunbe- 
lasteten Riickschlagventils erreicht, daB das der Unter- 
druckvermeidung im Radbremszylinder dienende 
30 Druckruckhalteventil wirksam wird. Umgekehrt wird im 
Antriebsschlupfregelbetrieb am Ruckschlagventil in 
vorteilhafter Weise nur ein geringer Druckabfail wirk- 
sam. 

[0013] Die im Anspruch 7 gekennzeichnete Ausge- 
35 staltung der Fahrzeug-Bremsanlage macht es auf ein- 
fache Weise moglich, EinfiuB auf die Druckaufbau- oder 
-abbaugeschwindigkeit im Radbremszylinder zu neh- 
men. 

40 Zeichnungen 

[001 4] Zwei Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind 
in den Zeichnungen vereinfacht dargestellt und in der 
nachfoigenden Beschreibung nahererlautert. Eszeigen 
45 Figur 1 ein Schaltschema eine Fahrzeug-Bremsanlage 
mit Pumpen mit zwei Stromrichtungen und Figur 2 ein 
Schaltschema einer gegeniiber Figur 1 vereinfachten 
Fahrzeug-Bremsanlage. 

50 Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele 

[0015] Das in Figur 1 dargestellte erste Ausfuhrungs- 
beispiel einer schlupfgeregelten hydraulischen Fahr- 
zeug-Bremsanlage 10 weist einen mit einem Bremspe- 
55 daf 1 1 uber einen Bremskraftverstarker 12 betatigbaren, 
zweikreisigen Hauptbremszylinder 13 mit Druckmittel- 
Vorratsbe halter 14 auf. An den Hauptbremszylinder 13 
sind zwei Bremskreise I und II angeschlossen, von de- 
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nen in Figur 1 lediglich der Bremskreis II schematisch 
dargestellt ist. Der Bremskreis I ist identisch zum 
Bremskreis II ausgebildet. 

[0016] An dem Bremskreis II sind Bremsieitungen 17 
und 18 angeschlossen, von denen die Bremsleitung 17 
zu einem Radbremszylinder 19 fuhrt, derbeispielsweise 
einer Radbremse an der Vorderachse des Fahrzeugs 
zugeordnet ist. Die Bremsleitung 18 steht mit einem 
Radbremszylinder 20 an einer Radbremse der Fahr- 
zeug-Hinterachse in Verbindung. In der jeweiligen 
Bremsleitung 1 7, 1 8 ist lediglich ein Absperrventil 21 an- 
geordnet, welches zwei Schaltsteliungen aufweist, 
namlich eine federbetatigte DurchlaBstellung und eine 
elektromagnetbetatigte Sperrsteliung. Abweichend von 
der in Figur 1 verwendeten Darstellung des 2/2-Wege- 
ventils mit zwei diskreten Schaltsteliungen kann das Ab- 
sperrventil auch als drosselndes Wegeventil mit einer 
unendlichen Anzahi von Zwischenschaltstellungen mit 
veranderlicher Dross el wirkung ausgebildet sein. 
[0017] Die beiden Absperrventile 21 sind jeweils 
durch eine Bypassleitung 24 bzw. 25 umgangen. In je- 
der der beiden Bypassleitungen 24, 25 befinden sich, 
ausgehend vom Hauptbremszylinder 13, folgende Ele- 
mente der Brernsanlage 10; 

Eine Drossel 26, die von einer Leitung 27 mit einem 
Ruckschlagventil 28 mit DurchlaBrichtung vom 
Hauptbremszylinder 13 zum Radbremszylinder 19 
uberbruckt ist; eine Dampferkammer 29, eine in 
zwei Stromrichtungen fordernde Pumpe 30, eine 
Dampferkammer 31, eine Drossel 32, ein Ruck- 
schlagventil 33 mit geringer oder ohne Federbela- 
stung, wobei die Drossel 32 und das Ruckschlag- 
ventil 33 von einer Leitung 34 uberbruckt sind, in 
der sich ein in Antiparalleischaltung zum Ruck- 
schlagventil 33 angeordnetes Druckruckhalteventil 
35 befindet. Das als Drosselventil dargestellte 
Druckruckhalteventil 35 weist eine DurchlaBrich- 
tung vom Radbremszylinder 19 zum Hauptbrems- 
zylinder 13 auf, das Ruckschlagventil 33 in umge- 
kehrter Richtung. 

[0018] Die Pumpen 30 in den beiden Bypassleitungen 
24, 25 des Bremskreises II sind ebenso wie die beiden 
nicht dargestellten Pumpen des Bremskreises J von ei- 
nem gemeinsamen drehrichtungsumkehrbaren elektri- 
schen Motor 38 antreibbar. Die Pumpen 30 sind als Urn- 
laufverdrangerpumpen, beispielsweise als Flugelzel- 
lenpumpen ausgebildet. 

[0019] Die vorgenannten, zwischen dem Haupt- 
bremszylinder 13 und den Radbremszyiindem 19, 20 
des Bremskreises II angeordneten Eiemente sind eben- 
so wie diejenigen des Bremskreises I in einer mit strich- 
punktierten Linien in Figur 1 angedeuteten, als Hydro- 
aggregat 39 bezeichneten Baueinheit vereinigt. 
[0020] Zu der Fahrzeug-Bremsanlage 10 gehoren 
noch den Radbremsen zugeordnete Raddrehungsfuh- 
ler 42 und ein elektronisches Steuergerat 43, welches 



aufgrund der Signaie der Raddrehungsfuhier42 die Ab- 
sperrventile 21 und den elektrischen Antriebsmotor 38 
bei Blockierschutz- Oder Antriebsschlupfregelbetrieb 
entsprechend vorgegebenen Regelalgorythmen schal- 
5 tet, 

Die Fahrzeug-Bremsanlage 10 hat folgende Funktions- 
weise: 

10 [0021] Durch Betatigen des Bremspedais 11 ist im 
Hauptbremszylinder 1 3 Druck erzeugbar, welcher durch 
die Bremsieitungen 17, 18 des Bremskreises II sowie 
diejenigen des Bremskreises I in die Radbremszylinder 
19, 20 alter Fahrzeugrader ubertragen wird, Tritt beim 

15 Bremsen beispielsweise am dem Radbremszylinder 20 
zugeordneten Fahrzeugrad Blockiergefahr auf, so 
schaltet jetzt das Steuergerat 43 den elektrischen An- 
triebsmotor 38 ein, um mittels der in der Bypassleitung 
25 liegenden Pumpe 30 Druckmittei aus dem Rad- 

20 bremszyiinder 20 zum Hauptbremszylinder 13 zu for- 
dern. Dabei schaltet das Steuergerat 43 das Absperr- 
ventil 21 in der Bremsleitung 18 beispielsweise durch 
Pulsweitenmodulation in drosselnde Zwischenstellun- 
gen, um die Druckabbaugeschwindigkeit im Radbrems- 

25 zylinder 20 zu beeinflussen, oder in die Sperrsteliung. 
Das dem Radbremszylinder 20 entnommene Druckmit- 
tei fiieBt durch das Druckruckhalteventil 35, die Damp- 
ferkammer 31 , die Pumpe 30, die Dampferkammer 29 
und die Drossel 26 der Bypassleitung 25. Die Dampfer- 

30 kammer 29 minded in Verbindung mit der Drossel 26 
von der Pumpe 30 hervorgerufene Puisationen des For- 
derstromes. An eine derartige Druckabbauphase 
schlieBen sich Phasen fur Druckhaiten und Druckauf- 
bau an. Durch entsprechende Steuerung des Absperr- 

35 ventils 21 in Zwischensteliungen ist Druckhaiten in der 
weise moglich, daB der von der Pumpe 30 dem Rad- 
bremszylinder 20 entnommene Volumenstrom durch 
Druckmittei ersetzt wird, welches durch die Bremslei- 
tung 18 zum Radbremszylinder 20 fiieBt. Druckaufbau 

40 im Radbremszylinder 20 wird durch Schalten des Ab- 
sperrventils 21 in seine DurchlaBstellung erreicht, wobei 
EinfluB auf die Druckaufbaugeschwindigkeit durch 
Schalten des Absperrventils 21 in Zwischensteliungen 
oder durch Vermindern des Pumpenforderstromes 

^5 durch entsprechende Steuerung des Antriebsmotors 38 
moglich ist, sofern nicht eine andere Radbremse des 
Fahrzeugs ebenfalls Blockierschutzregelung erfordert. 
Erfordert der Biockierschutzregelbetrieb einen Druck- 
abbau im Radbremszylinder 20 auf sehr niedrige Druk- 

50 ke, so verhindert das auf einen SchiieBdruck von bei- 
spielsweise 1 bar eingestellte Druckruckhalteventil 35 
Unterdruckbildung im Radbremszylinder 20. 
[0022] Unterliegt beim Anfahren oder Beschleunigen 
des Fahrzeugs beispielsweise das dem Radbremszy- 

55 Under 1 9 zugeordnete Fahrzeugrad unzulassig groBem 
Antriebsschlupf , so schaltet das Steuergerat 43 das Ab- 
sperrventil 21 in der Bremsleitung 17 in die Sperrstel- 
iung sowie den Antriebsmotor 38 ein, um mittels der in 
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der Bypassleitung 24 angeordneten Pumpe 30 Druck- 
mittel vom Hauptbremszylinder 13 in den Radbremszy- 
linder 19 zu fordern. Dabei nimmt das Druckmittel sei- 
nen Weg uber das Ruckschlagventil 28 in der Leitung 
27, die Darnpferkammer 29, die Pumpe 30, die Damp- 
ferkammer31 , die Drossel 32 und das Ruckschlagventil 
33 in der Bypassleitung 24. Wahrend die Drossel 26 un- 
wirksam ist, glattet die Drossel 32 den Forderstrom der 
Pumpe 30, so daB der Komfort der Antriebsschlupfre- 
gelung erhoht wird, Druckhaiten im Radbremszylinder 

19 sowie die Beeinflussung der Druckaufbau- und 
Druckabbaugeschwindigkeit ist entsprechend der Blok- 
kierschutzregelung ebenfalls durch Ansteuerung des 
Absperrventils 21 in der Bremsleitung 1 7 sowie des An- 
triebsmotors 38 in der vorbeschriebenen Weise mog- 
lich. Druckabbau im Randbremszylinder 19 erfolgt 
durch Schalten des Absperrventils 21 in die 
DurchlaBstellung, 

[0023] Das in Figur 2 dargestellte zweite Ausfuh- 
rungsbeispiei der Fahrzeug-Bremsanlage 10 zeichnet 
sich durch weitere Vereinfachungen der Hydraulikschal- 
tung aus: 

Beispielsweise sind die Bypassleitungen 24, 25 
zwischen dem Hauptbremszylinder 13 und den 
Pumpen 30 zusammengefuhrt und enthalten eine 
gemeinsame Anordnung aus Drossel 26 und 
Dampferkammer 29. Diese Anordnung ist wie beim 
vorangegangenen Ausfuhrungsbeispiel im Blok- 
kierschutzregelbetrieb zur Minderung von Pulsati- 
on im Forderstrom der Pumpen 30 wirksam. Das 
der Anordnung zugeordnete Ruckschlagventil 28 
liegt in einer Leitung 27, welche im Unterschiedzum 
vorangegangenen Ausfuhrungsbeispiel sowohl die 
Drossel 26 als auch die Dampferkammer 29 uber- 
bruckt. Hierdurch wird das Ansaugen von Druckmit- 
tel aus dem Hauptbremszylinder 13 durch die Pum- 
pen 30 im Antriebsschlupfregelbetrieb beschleu- 
nigt. 

[0024] Den jeweiligen Bypassleitungen 24, 25 ist zwi- 
schen den Pumpen 30 und den Radbremszylindern 19, 

20 die aus dem ersten Ausfuhrungsbeispiel bekannte 
Antiparallelschaltung von Ruckschlagventil 33 und 
Druckruckhalteventii 35 zugeordnet. Dagegen ist auf 
die Dampferkammer 31 und die Drossel 32 in der jewei- 
ligen Bypassleitung 24, 25 zwischen den Pumpen und 
den Ruckschlagventilen 33 verzichtet, Daruber hinaus 
ist in der Bypassleitung 24 eine Drossel 46 angeordnet, 
welche den Druckabbau im Radbremszylinder 19 im 
Blockierschutzregelbetrieb verlangsamt. In der dem 
Radbremszylinder 20 zugeordneten Bremsleitung 18 
befindet sich dagegen eine zweite Drossel 47, welche 
im Blockierschutzregelbetrieb den Druckaufbau im 
Randbremszylinder 20 verlangsamt. Da in der Bypas- 
sleitung 25 zwischen der Pumpe 30 und dem Rand- 
bremszylinder 20 keine Drossel enthalten ist, erfolgt ein 
Druckabbau aus dem Randbremszylinder20 beim Blok- 



kierschutzregelbetrieb mit hoher Druckabbaugeschwin- 
digkeit, was im Hinblick auf die Schleudergefahr durch 
blockierte Rader an der Hinterachse des Fahrzeugs vor- 
teilhaft ist. Mit Hilfe der Drosseln 46 und 47 ist also eine 
5 fahrzeugspezifische Anpassung der Bremsanlage 10 
moglich. 



PatentansprCiche 

1. Schlupfgeregelte hydrauiische Fahrzeug-Brems- 
anlage (10) 

mit zwischen einem zweikreisigen Haupt- 
bremszylinder (13) und jeweils einem Rad- 
bremszylinder (19,. 20) verlaufenden Bremslei- 
tungen (17, 18), 

mit einem Absperrventil (21) in der jeweiligen 
Bremsleitung (17. 18), 

mit einer das jeweilige Absperrventil (21) urn- 
gehenden Bypassleitung (24, 25) und 
mit einer Pumpe (30) in der jeweiligen Bypas- 
sleitung (24, 25) zum Fordern von den zuge- 
ordneten Radbremszylindern (19, 20) entnom- 
menem Druckmittel zum Hauptbremszylinder 
(13), gekennzeichnet durch die weiteren 
Merkmaie: 

die Pumpe (30) ist auch zum Fordern von 
Druckmittel vom Hauptbremszylinder (13) zum 
Radbremszylinder (19, 20) ausgebildet, 
die Pumpe (30) ist eine Umiaufverdrangerpum- 
pe, insbesondere eine Flugelzellenpumpe, 
die Pumpen (30) in den Bypassleitungen (24, 
25) haben einen gemeinsamen, drehrichtungs- 
umkehrbaren Antriebsmotor (38). 

2. Fahrzeug-Bremsanlage nach Anspruch 1 , dadurch 
gekennzeichnet, daB in der Bypassleitung (24, 25) 
zwischen der Pumpe (30) und dem Hauptbremszy- 
linder (13) eine Dampferkammer (29) und eine 
Drossel (26) angeordnet sind, von denen wenig- 
stens die Drossel (26) von einer Leitung (27) mit ei- 
nem gegen die Pumpe (30) offnenden Ruckschlag- 
ventil (28) umgangen ist. 



3. Fahrzeug-Bremsanlage nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daS die Bypassleitungen (24, 25) 
eines wenigstenszwei Bremsleitungen (1 7, 18) auf- 

so weisenden Bremskreises (II) zwischen der Pumpe 
(30) und dem Hauptbremszylinder (13) eine ge- 
meinsame Anordnung aus einer Dampferkammer 
(29), einer Drossel (26) und einem Ruckschlagven- 
til (28) haben. 

55 

4. Fahrzeug-Bremsanlage nach Anspruch 1 , dadurch 
gekennzeichnet, daB In der Bypassleitung (24, 25) 
zwischen der Pumpe (30) und dem Radbremszylin- 
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der (19, 20) eine Dampferkammer (31) und eine 
Drossel (32) angeordnet sind, von denen wenig- 
stens die Drossel (32) von einem gegen die Pumpe 
(30) offnenden Druckruckhalteventil (35) umgan- 
gen ist. 

5. Fahrzeug-Bremsanlage nach Anspruch 1 , dadurch 
gekennzeichnet, daB in der Bypassleitung (24, 25) 
zwischen dem Radbremszylinder (19, 20) und der 
Pumpe (30) ein gegen den Radbremszylinder (19, 
20) offnendes Ruckschiagventii (33) angeordnet ist. 

6. Fahrzeug-Bremsanlage nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB das in der Bypassleitung 
(24, 25) in Antiparallelschaltung zum Druckruckhal- 
teventil (35) angeordnete Ruckschiagventii (33) mit 
geringeroder ohne Federbelastung ausgebildet ist, 

7. Fahrzeug-Bremsanlage nach Anspruch 1 , dadurch 
gekennzeichnet, daB zwischen dem Randbrems- 
zylinder (20) und dem Absperrventil (21) in der 
Bremsleitung (18) oder zwischen dem Radbrems- 
zylinder (19) und der Pumpe (30) in der Bypasslei- 
tung (24) eine Drossel (47, 46) angeordnet ist. 



Claims 

1 . Slip-controlled hydraulic vehicle brake system (1 0), 

with brake lines (1 7, 1 8) running between a du- 
al-circuit brake master cylinder (13) and one 
wheel-brake cylinder (19, 20) in each case, 
with a sh ut-off valve (2 1 ) in the respective brake 
line (17, 18), 

with a bypass line (24, 25) bypassing the re- 
spective shut-off valve (21), and 
with a pump (30) in the respective bypass line 
(24, 25) forfeeding pressure medium extracted 
from the associated wheel-brake cylinders (1 9, 
20) to the brake master cylinder (13), 

characterized by the further features; 

the pump (30) is also designed for feeding pres- 
sure medium from the brake master cylinder 
(13) to the wheel-brake cylinder (19, 20), 
the pump (30) is a circulating positive-displace- 
ment pump, in particular a vane-cell pump, 
the pumps (30) in the bypass lines (24, 25) have 
a common drive motor (38) of reversible direc- 
tion of rotation. 

2. Vehicle brake system according to Claim 1 , char- 
acterized in that the bypass line (24, 25) has ar- 
ranged in it, between the pump (30) and the brake 
master cylinder (1 3), a damper chamber (29) and a 
throttle (26) of which at least the throttle (26) is by- 



passed by a line (27) having a non-return valve (28) 
opening counter to the pump (30). 

3. Vehicle brake system according to Claim 2, char- 
5 acterized in that the bypass lines (24, 25) of a 

brake circuit (II) having at least two brake lines (1 7, 
18) have, between the pump (30) and the brake 
master cylinder (13), a common arrangement con- 
sisting of a damper chamber (29), of a throttle (26) 
10 and of a non-return valve (28). 

4. Vehicle brake system according to Claim 1 , char- 
acterized in that the bypass line (24, 25) has ar- 
ranged in it, between the pump (30) and the wheel- 
's brake cylinder (19, 20), a damper chamber (31) and 

a throttle (32) of which at least the throttle (32) is 
bypassed by a pressure holdback valve (35) open - 
ing counter to the pump (30). 

20 5. Vehicle brake system according to Claim 1, char- 
acterized in that a non-return valve (33) opening 
counter to the wheel-brake cylinder (19, 20) is ar- 
ranged in the bypass line (24, 25) between the 
wheel-brake cylinder (19, 20) and the pump (30). 

25 

6. Vehicle brake system according to Claim 5, char- 
acterized in that the non-return valve (33) ar- 
ranged in the bypass line (24, 25) in an antiparallel 
connection for the pressure holdback valve (35) is 

30 designed with insignificant or without spring load. 

7. Vehicle brake system according to Claim 1 , char- 
acterized in that a throttle (47, 46) is arranged be- 
tween the wheel-brake cylinder (20) and the shut- 

35 off valve (21 ) in the brake line (18) or between the 
wheel-brake cylinder (1 9) and the pump (30) in the 
bypass line (24). 



40 Revendications 

1 . Systeme de freinage hydraulique a regulation anti- 
patinage pour vehicules, dans lequei : 

45 - des conduites de frein (17, 18) relient un mai- 
tre-cylindre de freinage (13) a double circuit, 
aux cylindres de freins de roue (1 9, 20) respec- 
tivement, 

chaque conduite de frein (17, 18) contient une 

50 soupape d'arret (21), 

chaque soupape d'arret (21) est contournee 
par une conduite de by-pass (24, 25), 
une pompe (30) est montee dans chaque con- 
duite de by-pass (24, 25) pour refouler du fluide 

55 de pression provenant du cylindre de frein de 

roue associe (19, 20), au maitre-cylindre de 
freinage (13) 
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caracterise en ce que 

la pompe (30) est constitute de maniere a pou- 

voir egalement refouler du ftuide de pression 

provenant du maTtre-cyiindre de freinage (13) 5 

dans (e cylindre de frein de roue (19, 20), 

la pompe (30) est une pompe rotative de refou- 

lement, en particulier une pompe a cellules 

semi-rotatives, 

ies pompes (30) montees dans les conduites 10 
de by-pass (24, 25) possedent un moteur d'en- 
tramement (38) commun, reversible. 



te de f rein (1 8) entre (e cylindre de frein de roue (20) 
et la soupape d'arret (21), ou dans la conduite de 
by-pass (24) entre le cylindre de frein de roue (19) 
et la pompe (30). 



2. Systeme de freinage selon la revendication 1 , 

caracterise en ce que *5 

dans la conduite de by-pass (24, 25) ? entre la pom- 
pe (30) et le mattre -cylindre de freinage (13) sont 
montes une chambre d'amortissement (29) et un 
etranglement (26), dont au moins i'etrangiement 
(26) est ponte par une conduite (27) comportant 20 
une soupape antiretour (28) ouvrant en direction de 
la pompe (30). 



3. Systeme de freinage selon la revendication 2, 
caracterise en ce que 25 
les conduites de by-pass (24, 25) d'un circuit de frei- 
nage (II) comportant au moins deux conduites de 
frein (17, 18) presentent entre ia pompe (30) et le 
maltre-cylindre (13) un ensemble commun consti- 

tue d'une chambre d'amortissement (29), d'un so 
etranglement (26) et d'une soupape antiretour (28). 

4. Systeme de freinage selon la revendication 1 , 
caracterise en ce que 

dans la conduite de by-pass (24, 25), entre ia pom- 35 
pe (30) et le cylindre de frein de roue (19, 20) sont 
montes une chambre d'amortissement (31) et un 
etranglement (32), dont au moins I'etrangiement 
(32) est ponte par une soupape de retenue de pres- 
sion (35) ouvrant en direction de la pompe (30). 40 

5. Systeme de freinage selon la revendication 1 , 
caracterise en ce que 

dans la conduite de by-pass (24, 25), entre le cylin- 
dre de frein de roue (19, 20) et la pompe (30), est 45 
montee une soupape antiretour (33) ouvrant en di- 
rection du cylindre de frein de roue (19, 20). 



6. Systeme de freinage selon la revendication 5, 

caracterise en ce que 50 

la soupape antiretour (33) montee dans la conduite 
de by-pass (24, 25) en antiparalielisme avec la sou- 
pape de retenue depression (35) estsoumtseaune 
contrainte elastique faible ou nuile. 

55 

1. Systeme de freinage selon la revendication 1 , 
caracterise en ce qu' 

un etranglement (47, 46) est monte dans iacondui- 
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